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question, how good  forecasts of  future growth of airports are  (third aspect). Studies delivered by 
airports themselves show a systematic overestimation of their own growth. This leads to the fourth 
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mit  ständigen Änderungen  ihrer Geschäftsmodelle  und  Strategien  verunsichert.  In  den  letzten  20 
Jahren  sind  29  Flughafenerweiterungsverfahren  durchgeführt  und  genehmigt worden.  Politik  und 
Gerichte schlagen sich auf die Seite einer Branche. Die Chancen der Menschen, ihren Sorgen zur Be‐
achtung  zu  verhelfen,  sind denkbar  gering. Dabei  ist das  Ergebnis  all der  Flughafenerweiterungen 
niederschmetternd:  entstanden  ist  ein  Lazarett  kranker  Flughäfen,  die  zumeist mit  Steuergeldern 
finanziert wurden. 
Die Luftverkehrsbranche war bis  in die 90er Jahre hinein hoch reguliert. Die seitdem eingetretenen 



















































































































nander  und  können  unabhängig  betrieben werden,  die  deutsche  Besonderheit  eines  geforderten 
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Bei  den  vorstehenden  Betrachtungen  blieben  Betriebsbeschränkungen  unberücksichtigt.  Es  wird 


























Bahnen  führt  zu  einer  planbaren  Kapazität  von  340.000  Flugbewegungen. Damit  lässt  sich  sagen, 
dass der Flughafen für den üblichen Geschäftsablauf über erhebliche Reserven verfügt. Die ursprüng‐











































Das  Problem  ist, dass die  großen  Flugzeuge  zugleich  als  Langstreckenflugzeuge  konzipiert wurden 
und für die Mittelstrecke ungeeignet sind. Ausnahmsweise Einsätze kommen vor, belegen aber nicht 
das Gegenteil. Ein Mittelstreckenflugzeug  ist  strukturell  so  ausgelegt, dass es pro Tag mehrmalige 
Umläufe mit mehreren Starts und Landungen durchführen kann. Langstreckenflugzeuge sind für ei‐
nen derartigen Stress  strukturell nicht ausgelegt. Wenn  sie auf der Mittelstrecke  zum dauerhaften 
Einsatz kommen  sollen, müssen  sie  strukturell verstärkt werden, oder häufiger als vorgesehen  zur 
Wartung geschickt werden. In Europa hat keine Airline Heavy‐Flugzeuge für einen derartigen Einsatz. 
2. Geschäftspolitische	Erwägungen	













Auslastung  der  Flugzeuge.  Diese  beiden  Handlungsalternativen,  also  mehr  Sitzplätze  und  höhere 
Auslastung, sind auf absehbare Zeit nur mehr begrenzt steigerbar. Bei einer durchschnittlichen Aus‐
lastung  von  über  80  Prozent müssen  Reisende  verstärkt  damit  rechnen,  trotz  „ok“‐Status  bei  der 
Buchung, wegen Überbuchung, am Boden bleiben zu müssen. 
E. Zusammenfassung	und	Handlungsoptionen	
Die Kapazitäten der Bahnensysteme  von drei  Flughäfen wurden mittels  luftfahrttechnischer Kenn‐
größen und Faustregeln abgeschätzt. Ergebnis war, dass zwei der drei Flughäfen an der „üblichen“ 
Kapazitätsgrenze angekommen  sind. Die angegebenen Kapazitäten entsprechen den planbaren Ka‐






































der Steuerzahler, die  Investitionen  finanziert und die Kapitalkosten  trägt. Weil kaum ein Flughafen 































die Flughäfen nach möglichst großen  terrestrischen Einzugsgebieten, um  ihre großen Flugzeuge  zu 
füllen, und bitten die Bahn um Hilfe, Passagiere heranzuschaffen. 
Bei jedem dieser Modewechsel sollte der Staat Vorleistungen erbringen. Diese Vorleistungen beste‐



























Passagieraufkommen in Deutschland 




Flugbewegungen in Deutschland 
(innerdeutsch, europäisches Ausland, interkontinental)8 
 
Die oben abgebildeten Graphiken zeigen die Entwicklung von Passagieren und Flugbewegungen auf 
deutschen  Flughäfen. Die  Zahl  der  Passagiere  insgesamt wächst. Die  Subprimekrise  hat  einen  er‐
kennbaren  Einschnitt  hinterlassen.  Währenddessen  ist  die  Wirkung  der  Luftverkehrsteuer  nicht 
wahrnehmbar. Dies bestätigt die  lange bekannte  These, dass die  Luftverkehrsnachfrage  vor  allem 







che  Flugreisen. Wenn  sie  sich aber  in  stabilen, optimistischen Einkommensverhältnissen befinden, 
dann ist die Bezahlung einer zusätzlichen Gebühr kein Hinderungsgrund für eine Flugreise. 
Unterteilt man die Reisen nach Reisezielen, dann erkennt man deutliche Verschiebungen. Der inner‐






Im  innerdeutschen Verkehr wird der  Luftverkehr durch alternative Verkehrsträger bedrängt. Es  ist 
eine  steigende Wettbewerbsfähigkeit  von Bahn und Bussen  zu beobachten. Die  großen  Flughäfen 























Ausgewählte Fluggesellschaften im internationalen Vergleich 












































Abbildung 6:  
Kapazitätsanteil von Low Cost Airlines 



















Entwicklung von großen Flughäfen in Deutschland 





Entwicklung von kleinen Flughäfen in Deutschland 
















Entwicklung von kleinen Flughäfen in Spanien 










Entwicklung von kleinen Flughäfen in Österreich 















Entwicklung von großen Flughäfen in Europa -  






Entwicklung von kleinen Flughäfen in Europa -  
Wachstumsraten der Passagierzahlen 
Quelle: Thrum, 2014, S. 97 
 



























PAX  und  Fracht wird  diskutiert  und  BIP‐Prognosen  durchgeführt.  Angesichts mäßiger  BIP‐
Wachstumsraten  ist  das  Luftverkehrswachstum  in  Europa  relativ  zu  dem Asiens  begrenzt. 
Nicht angesprochen wird, dass für kleinere Flughäfen diese BIP‐Abhängigkeit nicht mehr be‐




 Bevölkerung. Als  zweitwichtigster Faktor  für die Luftverkehrsentwicklung wird die Bevölke‐
rungsentwicklung genannt. Auch für diesen Faktor gilt, dass die Bevölkerungszahl global ge‐
sehen  zusammen  mit  dem  Einkommen  pro  Kopf  eine  wichtige  Luftverkehrsdeterminante 
darstellt. Dies wird auch in Zukunft so bleiben. Aber auch hier hat die Analyse der Berater der 
Bundesregierung Lücken. Wenn man die Struktur des Luftverkehrs in Deutschland erforschen 





 Infrastruktur. Die bodenseitige  Infrastruktur wird heute als wesentlich  für den Erfolg eines 
Flughafens angesehen. Reisende wollen einen Flughafen bequem und sicher erreichen. Auch 
















rungen von 1% p.a.  jedes  Jahr. Die Luftverkehrsteuer hat keinen Einfluss  (Verrechnung mit 
Emissionsabgaben).  Kostensteigernde  Elemente wie  steigende  Flughafengebühren werden 
durch  kostensenkende  Elemente wie  European  Single  Sky  kompensiert.  Emissionsabgaben 















trierter Reisender nicht  ausbleiben,  sodass es  zu einer Bereinigung  im Bereich  aggressiver 
Airlines  kommen  kann.  Ein  zunehmender  Luftverkehr  kann  zu  mehr  Direktflugangeboten 








der Türkei gleiche Rechte wie  inländische Airlines  in der EU sichern.  In Deutschland steuert 
TA 15 Flughäfen an. Eine hohe Grundauslastung durch ethnischen Verkehr sichert das Ange‐
bot  ab. Darauf  aufbauend  können  attraktive  Frequenzen  (Häufigkeiten der  Flüge  zum und 
vom Knoten Istanbul) pro Tag oder pro Woche angeboten werden. 
Airlines  in der Golfregion („Gulf Carrier“) verfügen über ähnliche Kostenvorteile wie Turkish 
Airlines, haben aber nicht die gleichen Flugrechte  in Europa. Deshalb  ist  ihr Angebot behin‐
dert. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft wehrt sich gegen eine Liberalisierung der Verkehrs‐
rechte. Die  Airlines  reagieren mit  Kooperationen mit  europäischen  Airlines,  die  über  Ver‐
kehrsrechte verfügen. 















kungen  von  Verkehrsrechten  in  den  bilateralen  Luftverkehrsabkommen  bestmöglich  ver‐
drängt. Damit  kann der Verlust der Originärpassagiere, nicht  aber der Verlust des Hubge‐
schäfts aufgefangen werden. 
 Aufweichung  Nachtflugverbote.  Nachtflugverbote  und  Abendflugbeschränkungen  werden 
schrittweise eingeschränkt, um den lokalen Airlines mehr Handlungsoptionen zu sichern. 
 Kostenentlastung.  Lokale Airlines werden  von  allen nur  erdenklichen Kosten  entlastet, um 
mit den neuen Wettbewerbern aus Nahost mithalten  zu können. Dazu gehören: Keine Be‐
dienung des eingesetzten Kapitals, Entlastung von Sicherheitsgebühren, keine vollkostende‐











































































fracht  in wichtige Gebiete bringen  zu  können, um dort  Einfluss  auszuüben und  entfernte Gebiete 
aneinander zu ketten. Der Luftverkehr wurde Teil „imperialer geopolitischer Systeme“.15  
Es  ist wichtig, sich über diese Historie  im Klaren zu  sein. Denn heute noch wird das Argument der 
„besonderen Bedeutung“ von schnellen Fracht‐ und Menschentransporten, die aus „übergeordneten 
Interessen“  unbedingt durchgeführt werden müssten,  verwendet. Das Argument hat wie  gesehen 





sonderer  Bedeutung“  hat,  die  er  glaubt,  unbedingt  vor  anderen  durchführen  zu  müssen,  muss 
schlicht und einfach den Preis bezahlen, den diese Vorgänge kosten. Viele Forderungen der Luftver‐
kehrswirtschaft  zielen aber genau darauf ab, dies  zu verhindern. Vorgänge werden als  „besonders 













präsentierte  das  Prestige  des  Landes, war  dessen  Botschafter  und machte  in  fremden Gegenden 
Werbung für den eigenen Staat. Er erfüllte strategische Ziele, die allerding häufig nur vage formuliert 
wurden. In Ländern mit Kolonien hielt sich die Vorstellung, über den Luftverkehr Weltreiche zusam‐
menhalten  zu  können.  In  anderen  Ländern  verlagerten  sich  die  strategischen  Ziele  auf  rein wirt‐
schaftliche Aspekte. Nun ging es um wirtschaftliche Hegemonie. Es wurde die Vorstellung aufgebaut, 









Dort heißt es:  „Darüber hinaus  ist der  Luftverkehr der Verkehrsträger, der den  schnellstmöglichen 
Transport  von  Menschen  oder  Gütern  über  weite  Entfernungen  gewährleistet,  Volkswirtschaften 
miteinander verbindet und uns fremde Kulturen erschließen lässt. Er sichert damit die internationale 
Anbindung Deutschlands  und  bildet  eine  unerlässliche Grundlage  für  die  Export‐  und  Importwirt‐
schaft  und  den  Tourismus. …Er  sichert  die  Teilnahme  deutscher Wirtschaftsunternehmen  an  den 
globalen Märkten.“16 Das sind scheinbar ganz neutrale Formulierungen. Aber sie stehen in der Tradi‐
tion, den Luftverkehr strategisch zu sehen. Der Luftverkehr wird aus dem Kreislauf des Wirtschafts‐
geschehens herausgehoben.  Er wird  zu  etwas Besonderem. Andere Wirtschaftsaktivitäten, die  ge‐
nauso bedeutend sind, werden darum herum angeordnet. Im Schiffsverkehr z.B., der weit mehr Wa‐






derung der Branche  zu  relativieren.  Es  sollen  auch  die  „wirtschaftlichen, ökologischen  und  gesell‐
schaftlichen Belange“ berücksichtigt werden.17 Aber es werden  immer wieder Begriffe wie „bedeu‐
tende  internationale  Luftverkehrsdrehscheibe“  u.a.  in  einem  Kontext  verwendet,  der  den  Lesern 
Angst macht, dass  jede Änderung der  Subventionierung des  Luftverkehrs  schlimme  Folgen  für die 
Nation haben würde. 
 




„internationaler Bedeutung“  ist. Der BDL  fordert  „deutsche Frachtumschlagplätze müssen  im welt‐



















Luftverkehr zu  liberalisieren.19 Seit 1997  ist die EU der größte  freie Luftverkehrsmarkt der Welt. Es 
wurden drei Liberalisierungspakete geschnürt und vereinbart. Paket 1 (1987 bis 1989) löste die glei‐
che Verteilung von Kapazitäten auf  internationalen Strecken zwischen zwei nationalen Airlines auf. 




bis  1997)  sah  eine wirkliche  „Open  Sky  Policy“ mit  einem  restriktionsfreien  einheitlichen  Binnen‐
markt vor. EU‐Airlines können ohne Beschränkungen im Binnenraum jede Route ohne Kapazitätsbe‐
schränkungen und mit beliebiger Preisgestaltung bedienen. Einzig Umweltaspekte können Eingriffe 
durch  Behörden  erlauben. Außerdem muss  eine Airline mehrheitlich Anteilseigner  aus  einem  EU‐
Land haben und durch eine Aufsichtsbehörde eines EU‐Landes überwacht werden.  In Deutschland 


























































































lerweile, die  gesamte  Leistungsbreite  anzubieten. Andere Anbieter  spezialisieren  sich  auf  ein  Seg‐
ment. Das Deutsche Zentrum  für Luft‐ und Raumfahrt beschreibt den Strukturwandel  im Low Cost 
Segment  so:  „Die  im  Low Cost Bereich  tätigen Airlines gestalten  ihr Angebot  zum Teil  sehr unter‐
schiedlich.  …  Bei  einigen  Fluggesellschaften  findet  darüber  hinaus  eine  Verschmelzung  der  Ge‐








der Qualitätsseite, während  Low  Cost  Airlines  –  traditionell  zumindest  –  eher  die  Kostenseite  im 
Blickfeld hatten:  “Network airlines  improve  cost efficiency but not at  the expense of  reducing  the 
quality of  service  to  the  target customer base, can address both  the cost and  revenue  side at  the 






































Konkurrenz.  Auch  ist  zu  beobachten,  dass  Netzwerk  Carrier  sich  nicht  mehr  per  se  als  Hoch‐
preis/Hochqualitäts‐Carrier verstehen, sondern versuchen, die Kostenstrukturen zu verschlanken und 
den  Low Cost Carriern Konkurrenz  zu machen. Die  Instrumente der  Low Cost Anbieter, Kosten  zu 
reduzieren, sind mittlerweile allgemein bekannt. 
d) Wettbewerb	der	Hubs	
Eine  vergleichsweise neue  Entwicklung, die wie  viele Veränderungen der  letzten  Zeit  zunächst  als 
Bedrohung  interpretiert wird,  ist der Wettbewerb der Hubs. Derzeit dominiert die Vorstellung, ein 

















auch daran, dass  traditionelle Netzwerk Carrier dazu neigen,  ihre  alten Hubs  zu  verteidigen,  statt 
sachlich Kostenstrukturen abzuwägen und auch neue Hubs zu benutzen.  
Weitere Faktoren, die Geschäftsverlagerungen hervorrufen können,  liegen  in den verfügbaren Flug‐




weniger  frequentierte Ziele Point‐to‐Point auch  im  Langstreckenverkehr verbinden  zu können. Auf 
diese Weise entsteht den Netzwerken eine wirksame Point‐to‐Point‐Konkurrenz.  
Ein besonderes Beispiel schneller Strategiewechsel ist Ryanair. Diese Gesellschaft begann mit Flügen 









Anpassungsprozesse  vollziehen  sich  langsam und  zähflüssig.  Etablierte Wettbewerber wehren  sich 
gegen Neuerungen und versuchen, ihre alten Geschäftskonzepte so lange es geht, am Leben zu hal‐























vor  Ländergrenzen  im  Mittelpunkt  stehen,  die  überwunden  werden  müssen.  Von  Globalisierung 












Dies  erlaubt  Globalisierung.  Tatsächlich  findet  man,  dass  der  tägliche  länderübergreifende  Con‐
ference Call bei vielen Unternehmen die Regel geworden ist. Aber auch in ganz normalen Unterneh‐














































































































menden  Einkommen  der Gastarbeiterfamilien  und  die  gesunkenen  Flugpreise. Gastarbeiter  reisen 








machen  Studenten  aus  dem Ausland,  die  in  Semesterferien  nach Hause  fliegen, mittlerweile  eine 
messbare Passagiergruppe aus. 















ten  Zeiten  (Urlaubszeiten). Deshalb  füllen  sich  Flugzeuge  auch ohne Hub‐Struktur. Direktflüge mit 
hohem Auslastungsgrad sind möglich (Saisonverkehr). Die Literatur spricht vom Leisure Traffic.  
e) Neue	Wettbewerber	in	einer	globalisierten	Welt	



























Sozialstandards  verantwortlich.39  Es  handelt  sich  allesamt  um  Leistungen,  die  in Deutschland  zum 














bedeutet  letztlich: wenn man die  Kostenstrukturen  eines  ausländischen  Konkurrenten nicht  errei‐
chen kann, dann muss man das eigene Land entweder gegen die ausländische Konkurrenz abschot‐















Währungen,  verteuert oder  verbilligt  sich  entsprechend  der  Kerosinkonsum. Airlines mit  einer  Er‐
lösstruktur, die auch USD‐Einnahmen umfassen, verzeichnen mehr Stabilität. Einige Airlines betrei‐


























dern,  in denen sie  liegen, sind geringer als  in Kerneuropa. Zudem verfügen einige der neuen Wett‐
bewerber  über  eigene Ölvorkommen, welche  die  Abgabe  subventionierten  Kerosins  ermöglichen. 













mit gelang es, Kapazitäten  stückchenweise an diesen  falschen Standorten  zu erhöhen,  so dass der 
Druck,  neue  Flughäfen  zu  errichten,  die  sich  zu Megahubs  entwickeln  könnten  (Beispiele:  Berlin‐
Sperenberg, Großflughafen Rheinland), nie groß genug wurde. Flughäfen neu zu errichten, die Mega‐
49 





















le Flughafenstruktur“ genannt. Es mag der Nenner  sein, auf den man  sich  in einem  föderalen Ge‐
meinwesen einigt. Aber es muss nicht die  Lösung  sein, die  in einem  liberalisierten  internationalen 
Luftverkehrsgeschäft,  in dem  sich  immer mehr  Effizienzargumente durchsetzen, wettbewerbsfähig 
ist.  In  einem  regulierten Umfeld,  konnte man  ausländische Airlines  noch  durch  einen  Entzug  von 
Flugrechten  leicht  bestrafen. Dadurch  ließen  sich  falsche  inländische  Strukturen  leichter  aufrecht‐
erhalten. Nationale Fehler wurden kaschiert. In einem immer liberaleren Umfeld wird dies schwerer.  
3. Flugzeughersteller:	das	Duopol	
In wenigen Branchen  gibt es  so wenige Hersteller wie  im  Zivilluftverkehr. Die  größeren  Flugzeuge 
werden ausschließlich von zwei Unternehmen geliefert, Boeing und Airbus. Bei kleineren Flugzeugen 
gibt es etwas mehr Vielfalt. 
Zwar bieten  die beiden  großen Hersteller  verschiedene  Typen  von  Flugzeugen  an. Aber  relativ  zu 
dem, was sich  in anderen Branchen an Produktvielfalt tummelt,  ist die Zahl der Varianten bei Flug‐
zeugen gering. Dies hat Folgen. Denn wenn die Zahl der Produkte gering  ist, dann besteht  für die 

















Eine  weitere  Wettbewerbseinschränkung  resultiert  daraus,  dass  die  Produktionskapazitäten  der 
Duopolisten begrenzt sind und die Nachfrage nicht vollständig befriedigt werden kann. Die Analysten 














































Verkehre  gab  es  früher  schon.  Ethnische  Verkehre  verschiedenster  Arten  und  VFR‐Verkehre  sind 
hinzugekommen. Gute Luftverkehrsprognosen erfordern heute die Angabe, wer reist. Diese Frage ist 
auch deshalb  relevant, weil es um Kompromisse  zugunsten von Schadstoff‐ und  Lärmminimierung 
geht. 
Zusammenfassend kann gesagt werden: 
Der  Lobbyismus  der  Luftverkehrswirtschaft  bei  der  Politik  wird  vor  allem  von  alten  Garden  aus 
durchgeführt, die keine Änderungen und keine Kompromisse zu ihren Lasten wünschen. Es hat aber 

















Luftverkehrsprognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm 























Nullfallprognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm 
Quelle: Hergert, Thießen, 2014 
Erläuterungen:  Im  Rahmen  von  Raumordnungs‐  und  Planfeststellungsverfahren  zum  Ausbau  von  Flughäfen 
werden  in der Regel Genehmigungsgutachten  von den  jeweiligen  Flughäfen  in Auftrag gegeben, welche  zur 
Rechtfertigung  solcher  Ausbauvorhaben  bestimmt  sind.  Diese  Genehmigungsgutachten  sehen  dabei  immer 
einen Planfall (Ausbau des Flughafens) und einen Nullfall (Nichtausbau des Flughafens) vor. In dieser Abbildung 
sind die Prognosen für die Planfälle betrachtet (PAX, Fracht und Post, Flugbewegungen) in den Fällen, in denen 
die  Ausbaumaßnahmen  dann  auch  tatsächlich  durchgeführt  wurden.  Damit  soll  überprüft  werden,  ob  das 
prognostizierte Wachstumspotential im Falle eines Ausbaus, wie es durch die Planfallprognosen von Intraplan 




Die  beiden  oben  gezeigten Abbildungen  zeigen,  dass  Planfallprognosen  ohne Ausnahme  über  der 






















PAX-Prognosen für den Flughafen Frankfurt Hahn 
Quelle: Hergert, Thießen, 2014 
 






PAX-Prognosen der Initiative Luftverkehr von 2004 
Quelle: Hergert, Thießen, 2014 







PAX-Prognosen der Initiative Luftverkehr und der Fraport AG 
















haupt nichts  zu  tun haben. Der  Flughafen  konnte die  tatsächliche Dynamik des Geschehens nicht 
einfangen. Dies wird im Fall der Fracht sehr deutlich. Im Fall der Flugbewegungen deutet sich an, dass 
die Prognose im Jahr 2002 auf der Basis einer früheren Trends erstellt wurde. Die Tatsache, dass die 























te,  jede Region mit einem  Flughafen  zu  versorgen und mit oft erheblichen Mitteln half,  vielerorts 



















































In welchem Verhältnis stehen kleinere Flughäfen zu größeren Flughäfen  in  ihrer Nähe? Dies  ist  für 
NRW ein besonderes Problem. 
Ernst & Young identifizieren 3 Typen von Secondary Airports nach ihrem Verhältnis zu einem größe‐
ren Flughafen  in der Nähe. Typ  I befindet sich  im Wettbewerb mit einem großen Flughafen  in der 
Nähe. Typ II hat ein ergänzendes, komplementäres Flugprogramm zu einem großen Flughafen in der 




































häfen  zeigt, dass Airlines heute das Gefühl haben,  sich ausreichend durch  ihr Leistungsangebot  zu 
unterscheiden etwa bei den Destinationen sowie den Preis/Qualitätsverhältnissen, so dass sie ohne 



























 Die  Entwicklung  von  Multi‐Airport‐Systemen  ist  vielfach  durch  Einflussnahmen  der  Politik 
behindert worden. Die Politik versucht häufig, Verkehre auf traditionellen Airports zu halten.  








Der  Flughafen  Düsseldorf  wurde  1925  gegründet.  Mit  zunehmendem  Wohlstand  stellte  sich  die 
Catchment Area als attraktiv heraus. Der Flughafen hatte aber einen ungünstigen Standort. Er wurde 
dann  trotzdem  Stück  für  Stück mit  immer mehr Restriktionen  für die erweiterte Kapazität  vergrö‐





































anderer  Platz  40  km  nördlich  der  Stadt  ausgesucht,  der  aber wegen  Problemen  des Untergrunds 
(Feuchtigkeit) aufgegeben wurde. 2007 wurde  im Rahmen eines neuen Standortsuchverfahrens ein 





























ten  Slots wertvoll. Der Markt  ist  aufgeteilt. Ein  zusätzlicher  Flughafen bringt die Wettbewerbsver‐























fen  „Mirabel“  55  km  vom  Stadtzentrum Montreals  entfernt  geplant. Der  alte  Flughafen  „Dorval“ 
wurde allerdings nicht geschlossen, sondern parallel weiter betrieben. Als in den 80er Jahren Toronto 
zur Wachstumsregion Kanadas wurde und viele Fluggesellschaften Montreal zugunsten von Toronto 






ten wurden  verwertet. Der  neue  Flughafen wurde  landseitig  an  die  Stadt  angebunden.  “The  new 














The  site  had been  considered  as  a  location  for  Kansai  International  and  rejected.  The  1995  Kobe 






































































Kosten-Erlös-Relationen ausgewählter Flughäfen 
Die  Vergleichsgruppe  besteht  aus:  München,  Frankfurt,  Düsseldorf,  Berlin  (Tegel  und 
Schönefeld), Köln‐Bonn, Hamburg, Amsterdam, Stuttgart. 
 
Quelle:  Geschäftsberichte  der  Vergleichsflughäfen  2012,  Daten  von  2011;  eigene  Be‐
rechnungen. Die senkrechte Achse zeigt die Umsatzerlöse. Die waagrechte Achse zeigt 






















Betriebskosten verschiedener Flughäfen 
Quelle: Geschäftsberichte der Vergleichsflughäfen 2012, Daten von 2011. Betriebskosten 

































nahmen  pro  Verkehrsleistung  im Mittel  um mindestens  5  Euro/VE  höher  liegen  als  die  kleineren 




































Jahresergebnisse verschiedener Flughäfen pro Passagier 
Quelle: Kadow, 2015 
 








































Gesamtkosten/PAX noch  in einem „üblichen“ Rahmen  lagen, 1,2 Mio. PAX abgefertigt. Bis 2014  ist 



























Gesamtaufwand für verschiedene Flughäfen 














































oben  genannten Vergleichs  von  Flughäfen  in Deutschland  insgesamt:  Es  sind weniger  die  Kosten, 















lusten  identifiziert werden. Offenbar  ist heute  gutes  Flughafenmanagement überall möglich. Viele 
Kosten sind variabilisierbar, so dass die Kosten/PAX sich selbst bei stark unterschiedlich großen Flug‐
häfen nicht zu weit unterscheiden. Ein Kostenproblem konnte identifiziert werden: es sind steigende 


































München,  Frankfurt). Offenbar  lassen  sich  Flughäfen  nur mit  diesem  Kostenniveau  betreiben. Die 
Einnahmen  aus Aviation  liegen  demgegenüber  in  Berlin  um  fast  50%  unter  dem  Einnahmeniveau 






















































































































Flughafenkooperationen  sind  ein  in  Deutschland  bisher  wenig  genutztes  Instrument.  Hauptgrund 





































sollten zu 100% privat betrieben werden,  falls sich  Investoren  finden, womit zu  rechnen sein wird. 
Eine formelle Kooperation der Flughäfen mit dem BER ist denkbar, aber nicht nötig.  
2. München	/	Bayern	










































veau  ihrer  Dienstleistungen  und  verfügen  über  preislich  uneinholbare  Vorteile.  Diese  Leistungen 




Die Verlagerung des  internationalen  Luftverkehrs  hin  zu neuen Hubs, wird  auch die Airlines nicht 
unbeeinflusst  lassen. Große Airlines wie  Lufthansa werden  ihre Netze  aus  den  alten Hubs  heraus 
nicht weiter ausbauen können. Sie müssen an die neuen Hubs gehen und ihre Netze dort erweitern, 
wenn sie international wettbewerbsfähig bleiben wollen. Dies wird aufgrund des Systems bilateraler 
Luftverkehrsverträge  nur möglich werden, wenn Deutschland  ausländischen  Fluggesellschaften  im 
Gegenzug mehr  Flugrechte  einräumt. Damit  ist  zu  rechnen. Die  Zahl der Verbindungen  deutscher 
Flughäfen mit ausländischen Hubs wird sich erhöhen. Das wird zu einer weiteren Schwächung inlän‐
discher Hubs beitragen. Die Politik steht dabei in gewisser Weise an einem Scheideweg. Sie steht vor 
der Frage, ob sie eher die inländischen Flughäfen schützen soll, oder ob sie eher Airlines, insbesonde‐
re also Lufthansa, einen guten Weg in die Zukunft bereiten soll. Diese Frage wird zugunsten der Airli‐
ne ausgehen.  
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